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A method and an arrangement are described for 
controlling activation of occupant restraining 
devices in a motor vehicle in which actual data 
relating to vehicle motion are detected and 
applied to an activation algorithm to generate 
activation signals as required for the activation of 
at least one of the restraining devices. In the 
disclosed method the following steps are 
performed: detecting actual data relating to 
vehicle motion; determining a target condition of 
vehicle motion corresponding to the desired 
operating behavior of the vehicle; comparing an 
actual condition of vehicle motion determined 
from at least some of the actual data detected 
with the corresponding target condition; 
parametering an activation algorithm employed to 
generate activation signals, taking account of 
differences between an actual condition and a 
target condition of vehicle motion; and applying 
the activation algorithm to at least some of the 
detected actual data for generation, as required, 
of situation-adapted activation signals for 
activation of at least one of the occupant 
restraining devices. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

<S) Verfahren und Anordnung zur Auslosesteuerung von Ruckhaltemitteln in einem Kraftfahrzeug 

<§) Es wird ein Verfahren und eine Anordnung zur Auslose- 
steuerung von Ruckhaltemitteln fur Fahrzeuginsassen in 
einem Kraftfahrzeug beschrieben, wobei vorgesehen ist, 
Ist-Werte der Fahrzeugbewegung zu erfassen und einen 
Auslosealgorithmus auf die erfaBten Ist-Werte zum be- 
darfsweisen Erzeugen von Auslosesignalen fur die Auslo- 
sung mindestens eines der Ruckhaltemittel (7) anzuwen- 
den. 

GemaS der Erfindung werden folgende Schritte durchge- 
fuhrt 

Erfassen von Ist-Werten der Fahrzeugbewegung, 
Besttmmen des dem gewunschten Fahrverhaiten des 
Fahrzeuges entsprechenden Soil-Zustandes der Fahr- 
zeugbewegung, 

Vergleichen eines aus mindestens einem Teil der erfaBten 
Ist-Werte bestimmten Ist-Zustandes der Fahrzeugbewe- 
gung mit dem entsprechenden Soll-Zustand, 
^ Parametrierung eines Auslosealgorithmus, der zur Gene- 
^ rierung von Auslosesignalen eingesetzt wird, unter Be- 
rucksichtigung von Abweichungen zwischen Ist-Zu stand 
CD und Soll-Zustand der Fahrzeugbewegung und 
0) Anwenden des Auslosealgorithmus auf mindestens ei- 
tf> nen Teil der erfaBten Ist-Werte zum bedarfsweisen Erzeu- 
O Qen von situationsangepaBten Auslosesignalen fur die 
Auslosung mindestens eines der Ruckhaltemittel. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Auslosesteue- 
rung von Ruckhaltemitteln fur Fahrzeuginsassen in einem 
Kraftfahrzeug, wobei das Verfahren vorsieht, Ist-Werte der 5 
Fahrzeugbewegung zu erfassen und einen Auslosealgorith- 
mus auf die erfaBten Ist-Werte zum bedarfsweisen Erzeugen 
von Auslosesignalen fur die Auslosung mindestens eines 
der RUckhaltemittel anzuwenden. Die Erfindung betrifft 
ebenso eine Anordnung zur Auslosesteuerung von RUckhal- io 
temitteln fur Fahrzeuginsassen in einem Kraftfahrzeug, die 
Sensoren zur Erfassung von Ist-Werten der Fahrzeugbewe- 
gung umfafiL, sowie eine Ruckhaltemittelsteuereinheit, die 
geeignet ist, in Abhangigkeit der erfaBten Ist-Werte Auslo- 
sesignale zur Auslosung der RUckhaltemittel zu generieren 15 
und an die RUckhaltemittel auszugeben. 

Solche Verfahren und Anordnungen sind aus der Praxis 
und aus einer Vielzahl von Druckschriften bekannt. 

So beschreibt die DE 196 32 836 CI eine Anordnung 
zum Auslosen von Ruckhaltemitteln in einem Kraftfahr- 20 
zeug, bei dem die Auslosesignale fur ein oder mehrere aus- 
gewahlte RUckhaltemittel in Abhangigkeit von erfaBten 
Werten mehrerer Sensoren generiert werden. Zum einen 
werden Beschleunigungssensoren eingesetzt, die eine Erfas- 
sung der Beschleunigung in Langs- und Querrichtung eriau- 25 
ben. Zum anderen wird mindestens ein Drehbewegungssen- 
sor zum Erfassen von Drehungen um die Hochachse des 
Fahrzeugs eingesetzt. Anhand der Ausgabewerte des Dreh- 
bewegungssensors konnen zusatzlich zu Bewegungen in 
Langs- und Querrichtung auch Schleuderbewegungen er- 30 
kannt werden, die zum Schutz der Fahrzeuginsassen zumin- 
dest einen Teil der RUckhaltemittel zum Auslosen bringen 
sollten, aber von den Beschleunigungssensoren aber nicht 
erfaBt werden. 

Die DE 196 32 836 CI sieht vor, daB eine individuelle 35 
Ansteuerung der eingesetzten Riickhaltemittel wie Gurt- 
straffer oder Airbags erfolgt, die-je nach Richtung und 
Starke eines StoBes ausgelost werden. In der 
DE 195 20 608 Al und der DE 196 11 718 Al, die eben- 
falls die Auslosung von Ruckhaltemitteln in Abhangigkeit 40 
von erfaBten Ist-Werten der Fahrzeugbewegung zum Ge- 
genstand haben, wird zudem vorgeschlagen, die einzelnen 
RUckhaltemittel stufenweise auszuldsen, um einen noch dif- 
ferenzierteren Schutz zu ermoglichen. Die einzelnen Stufen 
werden dabei in der DE 195 20 608 Al je nach von der er- 45 
faBten Langs- und Querbeschleunigung uberschrittenen 
Grenzwerten angesteuert. In der DE 196 11718A1 erfolgt 
die Ansteuerung in Abhangigkeit von der Intensitat eines 
Aufpralls, die ermittelt wird aus den Differenzen von erfaB- 
ten Geschwindigkeiten und den Zeiten, in denen vorgege- 50 
bene Grenzwerte von Geschwindigkeiten uberschritten wer- 
den. 

Den bekannten Systemen ist gemein, daB die Stabilitat 
des aktuellen Fahrzeugzustands unberilcksichtigt bleibt, ob- 
wohl der Schutz der Fahrzeuginsassen durch Ruckhaltemit- 55 
tel in fahrdynamisch kritischen Situationen in hoherem 
MaBe erforderlich ist, als dies in weniger kritischen Situatio- 
nen der Fall ist. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Verfahren 
und eine Anordnung zur Auslosesteuerung von Ruckhalte- 60 
mitteln fur Fahrzeuginsassen in einem Kraftfahrzeug zur 
Verfugung zu stellen, die einen verbesserten Schutz von 
Fahrzeuginsassen gewahrleisten. 

Die Aufgabe wird zum einen gelost durch ein Verfahren 
zur Auslosesteuerung von Ruckhaltemitteln fur Fahrzeugin- 65 
sassen in einem Kraftfahrzeug, das die folgenden Schritte 
umfaBt: 
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- Erfassen von Ist-Werten der Fahrzeugbewegung, 
insbesondere Querbeschleunigung, Langsbeschleuni- 
gung und Drehrate um die Hochachse des Fahrzeugs, 

- Bestimmen des dem gewUnschten Fahrverhalten des 
Kraftfahrzeug s entsprechenden Soll-Zustands der 
Fahrzeugbewegung, insbesondere im Rahmen einer 
elektronischen Regelung der Fahrdynamik, 

- Vergleichen eines aus mindestens einem Teil der er- 
faBten Ist-Werte bestimmten Ist-Zustandes der Fahr- 
zeugbewegung mit dem Soll-Zustand der Fahrzeugbe- 
wegung, insbesondere im Rahmen einer elektronischen 
Regelung der Fahrdynamik, 

- Parametrierung eines Auslosealgorithmus, der zur 
Generierung von Auslosesignalen eingesetzt wird, un- 
ter BerUcksichtigen von Abweichungen zwischen Ist- 
Zustand und Soll-Zustand der Fahrzeugbewegung und 

- Anwenden des Auslosealgorithmus auf mindestens 
einen Teil der erfaBten Ist-Werte zum bedarfsweisen 
Erzeugen von situationsangepaBten Auslosesignalen 
fur die Auslosung mindestens eines der RUckhaltemit- 
tel. 

Zum anderen wird die Aufgabe fur eine Anordnung zur 
Auslosesteuerung von Ruckhaltemitteln fur Fahrzeuginsas- 
sen in einem Kraftfahrzeug gelost, die Sensoren zur Erfas- 
sung von Ist-Werten der Fahrzeugbewegung, insbesondere 
Querbeschleunigung, Langsbeschleunigung und Drehrate 
um die Hochachse des Fahrzeugs, umfaBt, sowie eine RUck- 
haltemittelsteuereinheit, die geeignet ist, in Abhangigkeit 
der erfaBten Ist-Werte Auslosesignale zur Auslosung der 
RUckhaltemittel zu generieren und an die RUckhaltemittel 
auszugeben, indem Mittel vorgesehen werden zur Bestim- 
mung des dem gewUnschten Fahrverhalten des Kraftfahr- 
zeugs entsprechenden Soll-Zustands der Fahrzeugbewe- 
gung, wobei die RUckhaltemittelsteuereinheit geeignet ist, 
zusatzlich zu den erfaBten Ist-Werten den Soll-Zustand der 
Fahrzeugbewegung bei der Generierung der Auslosesignale 
zu berUcksichtigen. 

Der Vorteil des erfindungsgemaBen Verfahrens und der 
erfindungsgemaBen Anordnung besteht darin, daB mit der 
vorgesehenen Ermittlung des Soll-Zustands der Fahrzeug- 
bewegung Informationen vorhanden sind, die es erlauben, 
die Generierung der Auslosesignale in Bezug auf die Fahr- 
dynamik an die jeweilige Situation anzupassen. So kann 
durch entsprechende Einstellung der Parameter der Auslose- 
algorithmus in fahrdynamisch kritischen Situationen emp- 
findlicher geschaltet werden, als in fahrdynamisch weniger 
kritischen Situationen. Es kann also fur kritische Situationen 
ein schnelleres Ansprechverhalten der Auslosung der RUck- 
haltemittel erzielt werden, ohne das gleichzeitig ein vor- 
schnelles oder Uberzogenes Auslosen riskiert wird. Der Ent- 
scheidungsalgorithmus zur Auslosung der RUckhaltemittel 
lafit sich somit wesentlich sicherer gestalten. 

Ist in einem Fahrzeug die Integration eines System zur 
elektronischen Regelung der Fahrdynamik zur Unterstut- 
zung des Fahrers in Situationen mit kritischem Fahrverhal- 
ten des Fahrzeugs vorgesehen, so machen sich das erfin- 
dungsgemSBe Verfahren und die erfindungsgemaBen Anord- 
nung in einer besonders vorteilhaften Ausgestaltung die 
Sensoren und Auswertungsalgorithmen dieses Systems zu- 
nutze. Der RUckhaltemittelsteuereinheit konnen dann ohne 
wesentlichen zusatzlichen Aufwand die bereits von dem Sy- 
stem zur Regelung der Fahrdynamik ausgewertete Informa- 
tionen bezUglich der Abweichung zwischen Ist- und Soll- 
Zustand des Fahrverhaltens zuganglich gemacht werden, 
um diese in die Parametrierung des Auslosealgorithmus mit 
einbeziehen zu konnen. 

DarUber hinaus k6nnen fUr eine weitere Optimierung der 
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Auslosung der Ruckhaltemittel auch Informationen uber 
den Absland des Fahrzeugs zu Objekten der Uuigebung, wie 
beispielsweise zu anderen Fahrzeugen, bei der Generierung 
der Auslosesignale, insbesondere in die Parametrierung des 
Auslosealgorithmus, mit einbezogen werden. Auch hier 5 
wird, falls vorhanden, vorteilhafterweise auf ein Steuergerat 
zur automatischen Abstandsregelung und die dazugehdrige 
Sensorik zuruckgegriffen. 

Ebenso konnen andere in einem Fahrzeug integrierte und 
Abweichungen zwischen gewunscbtem und tatsachlichem io 
Zustand des Fahrzeugs ermittelnde Steuereinheiten neben 
ihrer eigentlichen Aufgabe genutzt werden, urn der Ruck- 
haltemittelsteuereinheit zusatzliche Informationen zu lie- 
fern, die dann fur eine optimale Parametrierung des Auslo- 
sealgorithmus beriicksichtigt werden konnen. 15 

In einer weiteren bevorzugten Ausgestaltung der erfin- 
dungsgemaBen Anordnung und des erfindungsgemaBen 
Verfahrens ist zumindest ein Teil der RUckhaltemitte) in 
mindestens zwei Stufen aktivierbar. In Abhangigkeit von 
den erfaBten Ist-Werten und dem ermittelten Sollzustand des 20 
Fahrverhaltens oder anderer der RuckhaJtemittelsteuerein- 
heit zur VerfTigung gestellten Informationen kann dann die 
Auslosung der einzelnen Stufen einzelner Ruckhaltemittel 
differenziert erfolgen. Zum Beispiel kann ein Airbag in 
fahrdynarnisch kritischen Situationen harter ausgelost wer- 25 
den, als in fahrdynarnisch weniger kritischen Situationen 
mit identischen erfaBten Ist-Werten der Fahrzeugbewegung, 
wie den Langs- oder Querbeschleunigungswerten. Auf diese 
Weise wird ein besonders gut auf die jeweilige Situation zu- 
geschnittener und damit auch besonders effektiver Schutz 30 
ermoglicht. 

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen des Verfahrens und 
der Anordnung gemaB der Erfindung gehen aus den Unter- 
anspriichen hervor. 

Das erfindungsgemaBe Verfahren und die erfindungsge- 35 
maBe Anordnung werden im folgenden anhand eines Aus- 
fuhrungsbeispiels unter Bezugnahme auf eine Zeichnung 
naher erlautert. Dabei zeigt die einzige Figur zur Veran- 
schaulichung einer moglichen Ausgestaltung einer erfin- 
dungsgemaBen Anordnung ein Obersichtsdiagramm zu dem 40 
Zusammenwirken einer Ruckhaltemittelsteuereinheit 1 mit 
einem Steuergerat 2 fur eine elektronische Regelung der 
Fahrdynamik und einem Steuergerat 3 zur automatischen 
Abstandsregelung. 

Die dargestellte Ruckhaltemittelsteuereinheit 1 weist ei- 45 
nen Mikroprozessor auf und ist Uber Bingange 8 mit den 
Ausgangen einer Crash-Sensorik 4 verbunden. Uber ihre 
Ausgange 9 hat die Ruckhaltemittelsteuereinheit 1 individu- 
ellen Zugang zu samtlichen ansteuerbaren Ruckhaltemitteln 
7 des Fahrzeugs, von denen zumindest ein Teil mehrstufig 50 
ansteuerbare Airbags sind. 

t)ber weitere Eingange bzw. uber eine Busschnittstelle 10 
ist die Ruckhaltemittelsteuereinheit 1 mit einem Ausgang 
des Steuergerats 2 zur elektronischen Regelung der Fahrdy- 
namik und mit einem Ausgang eines Steuergerats 3 fur eine 55 
automatische Abstandsregelung verbunden. Das Steuergerat 
2 ftir die elektronische Regelung der Fahrdynamik hat sei- 
nerseits Verbindung zu einer Sensorik 5 fur die Fahrdyna- 
mik und das Steuergerat 3 zur automatischen Abstandsrege- 
lung zu einer speziell hierfiir vorgesehenen Sensorik 6. 60 

Die Ruckhaltemittelsteuereinheit 1 und ihre Verbindung 
zu der Crash-Sensorik 4 und den Ruckhaltemitteln 7 ent- 
spricht zunachst den aus dem Stand der Technik bekannten 
Ruckhaltemittelsteuereinheiten. 

Von der Crash-Sensorik 4 erhalt die RUckhaltemittelsteu- 65 
ereinheit 1 Ist-Werte, die uber einen in dem Mikroprozessor 
der Ruckhaltemittelsteuereinheit 1 gespeicherten Ausloseal- 
gorithmus abgearbeitet werden. Je nach dem, ob und welche 



Auslosekriterien bei der Abarbeitung des Auslosealgorith- 
mus erfiillt werden, wird eine bestimmte Unfallsituation er- 
kannt und es werden dieser zugeordnete Auslosesignale von 
der Ruckhaltemittelsteuereinheit an die Ruckhaltemittel 7 
ausgegeben. Es konnen beispielsweise je nach ausgegebe- 
nen Auslosesignalen nur einzelne Ruckhaltemittel 7 ausge- 
lost werden, oder verschiedene nacheinander, ebenso ein- 
zelne mehrstufig auslosbare Ruckhaltemittel nur in einer be- 
stimmten Stufe oder in mehreren Stufen hintereinander. 

Der entscheidende Unterschied zu den bekannten Ruck- 
haltemittelsteuereinheiten besteht in der zusatzlichen Ver- 
bindung der Ruckhaltemittelsteuereinheit 1 mit dem Steuer- 
gerat 2 fur die elektronische Regelung der Fahrdynamik und 
dem Steuergerat 3 zur automatischen Abstandsregelung. 

Systeme zur elektronischen Regelung der Fahrdynamik 
werden eingesetzt, um durch gezielten Eingriff auf Bremsen 
und Motormanagement ein mogliches Schleudern des Fahr- 
zeuges zu verhindern. 

Zu diesem Zweck werden von Sensoren 5 zum einen Ist- 
Werte der Fahrzeugbewegung erfaBt und zum anderen 
Werte, die AufschluB Uber das gewUnschte Fahrverhalten 
des Fahrzeug liefern. In dem Steuergerat 2 zur elektroni- 
schen Regelung der Fahrdynamik werden daraus der Ist- 
und der Soll-Zustand des Fahrzeugs errechnet und anschlie- 
Bend die sich ergebenden Zustande miteinander verglichen. 

Als Werte, die der Bestimmung des Soll-Zustandes die- 
nen sollen, werden dabei geeigneterweise die Radgeschwin- 
digkeiten der einzelnen Rader von zugeordneten Drehzahl- 
fiihlern und die Stellung des Lenkrads durch einen Lenkrad- 
winkelsensor geliefert Ein Querbeschleunigungssensor, der 
ein seitliches Ausbrechen des Fahrzeugs meldet, und ein 
Drehra ten sensor, der eine Schleudertendenz anzeigt, stellen 
die Ist-Werte fur die Bestimmung des Ist-Zustands zur Ver- 
fiigung. Zusatzlich konnen die auf das Fahrzeug einwirken- 
den Langskrafte direkt Uber einen Langsbeschleunigungs- 
sensor oder indirekt durch Berechnung aus gemessenen 
Werten eines Bremsdrucksensors erfaBt und in die Berech- 
nung des Ist-Zustands mit einbezogen werden. 

Weichen die errechneten Ist- und Soll-Zustande vonein- 
ander ab, so wird gemaB der eigentlichen Aufgabe der elek- 
tronischen Regelung der Fahrdynamik ein Regeleingriffbe- 
rechnet und durchgefuhrt, um den Fahrzustand zu stabilisie- 
ren. 

ErflndungsgemaB liefert das Steuergerat 2 zur elektroni- 
schen Regelung der Fahrdynamik zusatzlich zu seiner ei- 
gentlichen Aufgabe der Ruckhaltemittelsteuereinheit 1 In- 
formationen Uber Abweichungen zwischen Soil- und Ist-Zu- 
stand der Fahrzeugbewegung und damit eine Vorabinforma- 
tion fur optimale Kriterien fur eine Airbagauslosung. Die 
Parameter des Auslosealgorithmus werden nun in der Ruck- 
haltemittelsteuereinheit 1 unter Berucksichtigung der Infor- 
mation des Steuergerats 2 zur elektronischen Regelung der 
Fahrdynamik eingestellt. 

Die Auswertung der von der Crash-Sensorik 4 gelieferten 
Ist-Werte der Fahrzeugbewegung wird somit mit einem fort- 
laufen aktualisierten Auslosealgorithmus durchgefuhrt, so 
daB der Vorgang der Erkennung einer Unfallsituation und 
vor allem auch deren Tragweite unter BerUcksichtigung des 
gegenwartigen Fahrzustandes erfolgt und entsprechende 
Auslosesignale an die Ruckhaltemittel 7 ausgegeben wer- 
den. 

Die Auslosung der Ruckhaltemittel 7 erfolgt somit ange- 
pafiter und sicherer, als dies mit herkommlichen Verfahren 
oder Anordnungen zur Ausldsung von Ruckhaltemitteln 
mdglich ist. Das kann sich einerseits in der Empfindlichkeit 
der Auslosung niederschlagen, andererseits kann bei fahrdy- 
namisch kritischen Situationen beispielsweise ein Airbag 
harter ausgelost werden als bei fahrdynarnisch weniger kri- 
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tischen Situationen. 

Das Steuergerat 3 zur automatischen Abstandsregelung 
dient ebenso wie das Steuergerat. 2 zur elektronischen Rege- 
lung der Fahrdynamik primar der Unterstiitzung des Fahrers 
bei der Fahrzeugbedienung, hier in Hinblick auf den Ab- 5 
stand des Fahrzeugs zu Objekten der Umgebung. Fiir diese 
Regelung werden wiederum ein 1st- und ein Soli-Zustand 
ermittelt und miteinander verglichen. 

Aber auch die Steuereinheit 3 zur automatischen Ab- 
standsregelung kann der Ruckhaltemittelsteuereinheit 1 er- io 
findungsgemaB zusatzlich zu ihrer eigentlichen Aufgabe In- 
formationen iiber den aktuellen Fahrzustand und damit eine 
Vorabinformation fur die Einstellung der Parameter des Air- 
bagausldsealgorithmus liefem. Die Auswertung der Ist- 
Werte fiir eine Generierung von Auslosesignalen kann somit 15 
noch weiter verfeinert werden, und es ergibt sich eine Ver- 
starkung der bereits zu den durch die Steuereinheit 2 zur 
elektronischen Regelung der Fahrdynamik gelieferten Infor- 
mationen aufgefuhrten Vorteile. 

Es versteht sich von selbst, daB bei Obereinstimmung von 20 
MeBgroBen, die durch die Crashsensorik erfaBt werden, und 
von MeBgroBen, die durch die Sensorik rur die Fahrdynamik 
erfaBt werden, diese GroBen nur im Rahmen einer Sensorik 
fur eine gemeinsame Nutzung erfaBt werden brauchen und 
daB entsprechend Sensoren eingespart werden konnen. 25 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zur Ausldsesteuerung von RUckhaltemit- 
teln (7) fiir Fahrzeuginsassen in einem Kraftfahrzeug, 30 
das die folgenden Schritte umfaBt: 

Erfassen von Ist-Werten der Fahrzeugbewegung, ins- 
besondere Querbeschleunigung, Langsbeschleunigung 
und Drehrate urn die Hochachse des Fahrzeugs, 
Bestimmen des dem gewunschten Fahrverhalten des 35 
Kraftfahrzeugs entsprechenden Soll-Zustands der 
Fahrzeugbewegung, insbesondere im Rahmen einer 
elektronischen Regelung der Fahrdynamik, 
Vergleichen eines aus mindestens einem Teil der erfaB- 
ten Ist-Werte bestimmten Ist-Zustandes der Fahrzeug- 40 
bewegung mit dem Soll-Zustand der Fahrzeugbewe- 
gung, insbesondere im Rahmen einer elektronischen 
Regelung der Fahrdynamik, 

Parametrierung eines Auslosealgorithmus, der zur Ge- 
nerierung von Auslosesignalen eingesetzt wird, unter 45 
BerUcksichtigen von Abweichungen zwischen Ist-Zu- 
stand und Soll-Zustand der Fahrzeugbewegung und 
Anwenden des Auslosealgorithmus auf mindestens ei- 
nen Teil der erfaBten Ist-Werte zum bedarfsweisen Er- 
zeugen von situationsangepaBten Auslosesignalen fur 50 
die Auslosung mindestens eines der Ruckhaltemittel 
(7). 

2. Verfahren zur Auslosesteuerung von RUckhaltemit- 
teln nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB als 
Ist-Werte fur die Bestimmung des Ist-Zustands minde- 55 
stens die Querbeschleunigung, die Langsbeschleuni- 
gung so wie die Drehrate um die Hochachse des Fahr- 
zeugs direkt oder indirekt erfaBt werden, und fur die 
Ermittlung des Soll-Zustands mindestens der Lenkwin- 
kel sowie die Drehzahlen der einzelnen Rader direkt 60 
oder indirekt erfaBt werden. 

3. Verfahren zur Auslosesteuerung von Ruckhaltemit- 
teln nach Anspruch 1 oder 2, gekennzeichnet durch die 
zusatzliche Beriicksichtigung von generierten Signalen 
einer Ab standsregelung bei der Parametrierung des 65 
Auslosealgorithmus . 

4. Verfahren zur Auslosesteuerung von Ruckhaltemit- 
teln nach einem der voranstehenden Ansprilche, da- 



durch gekennzeichnet, daB in einer durch eine ermit- 
telte Abweichung zwischen Ist-Zustand und Soll-Zu- 
stand der Fahrzeugbewegung angezeigten kri tischen 
Situationen uber die Parametrierung des Auslosealgo- 
rithmus die Auslosung der Ruckhaltemittel (7) emp- 
findlicher geschaltet wird. 

5. Verfahren zur Auslosesteuerung von Ruckhaltemit- 
teln nach einem der voranstehenden Ansprilche, da- 
durch gekennzeichnet, daB mindestens ein Teil der 
Ruckhaltemittel (7) in Abhangigkeit von durch den 
Auslosealgorithmus generierten Auslosesignalen stu- 
fenweise ausgelost werden kann. 

6. Verfahren zur Auslosesteuerung von Ruckhaltemit- 
teln nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, daB bei 
Feststellung eines Schleuderns des Fahrzeugs durch 
eine elektronische Regelung der Fahrdynamik der Aus- 
losealgorithmus so parametriert wird, daB ein als Ruck- 
haltemittel (7) eingesetzter Airbag harter ausgelost 
wird, als bei gleichen erfaBten Ist-Werten der Fahr- 
zeugbewegung ohne Feststellung eines Schleuderns 
des Fahrzeugs. 

7. Anordnung zur Ausldsesteuemng von RUckhalte- 
mitteln (7) fiir Fahrzeuginsassen in einem Kraftfahr- 
zeug, die Sensoren (4, 5, 6) zur Erf as sung von Ist-Wer- 
ten der Fahrzeugbewegung, insbesondere Querbe- 
schleunigung, Langsbeschleunigung und Drehrate um 
die Hochachse des Fahrzeugs, umfaBt, sowie eine 
Ruckhaltemittelsteuereinheit (1), die geeignet ist, in 
Abhangigkeit der erfaBten Ist-Werte Auslosesignale 
zur Auslosung der Ruckhaltemittel (7) zu generieren 
und an die Ruckhaltemittel (7) auszugeben, gekenn- 
zeichnet durch Mittel (2) zur Bestimmung des dem ge- 
wunschten Fahrverhalten des Kraftfahrzeugs entspre- 
chenden Soll-Zustands der Fahrzeugbewegung, wobei 
die Ruckhaltemittelsteuereinheit (1) geeignet ist, zu- 
satzlich zu den erfaBten Ist-Werten den Soll-Zustand 
der Fahrzeugbewegung bei der Generierung der Auslo- 
sesignale zu berucksichtigen. 

8. Anordnung zur Auslosesteuerung von RUckhalte- 
mitteln (7) nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, 
daB 

mindestens ein Teil der Sensoren (5, 6) zur Erfassung 
von ist-Werten der Fahrzeugbewegung verbunden ist 
mit einer Auswerteeinheit (2), insbesondere einem 
Steuergerat fur eine elektronische Regelung der Fahr- 
dynamik, 

die Auswerteeinheit (2) geeignet ist zum Vergleichen 
eines aus erfaBten Ist-Werten, insbesondere Querbe- 
schleunigung, Bremsdruck und Drehrate um die Hoch- 
achse des Fahrzeugs, bestimmten Ist-Zustands der 
Fahrzeugbewegung mit einem aus von weiteren Senso- 
ren (5) erfaBten und an die Auswerteeinheit (2) uber- 
mittelten Werten, insbesondere Lenkwinkel und Dreh- 
zahl der Rader, bestimmten Soll-Zustand, und 
ein Ausgang der Auswerteeinheit (2, 3) mit einem Ein- 
gang (10) der Ruckhaltemittelsteuereinheit (1) verbun- 
den ist zum Ubermitteln von Informationen Uber Ab- 
weichungen zwischen Ist-Zustand und Soll-Zustand 
von der Auswerteeinheit (2, 3) zu der Ruckhaltemittel- 
steuereinheit (1). 

9. Anordnung zur Auslosesteuerung von RUckhalte- 
mitteln (7) nach Anspruch 7 oder 8, gekennzeichnet 
durch Sensoren (6) zur Abstandsbestimmung, wobei 
die Ruckhaltemittelsteuereinheit (1) geeignet ist, bei 
der Generierung der Auslosesignale aktuelle Abstands- 
Informationen, ermittelt aus den von den Sensoren (6) 
zur Abstandsbestimmung erfaBten Werten, zusatzlich 
zu den erfaBten Ist-Werten und dem aktuellen Soll-Zu- 
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stand der Fahrzeugbewegung zu beriicksichtigen. 

10. Anordnung zur Auslosesteuerung von Ruckhaile- 
mitteln (7) nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Sensoren (6) zur Abstandsbestimmung mil ei- 
nem Abstandsregelungs-Steuergerat (3) zur Auswer- 5 
tung der von den Sensoren (6) zur Abstandsbestim- 
mung erfafiten Werten verbunden sind, wobei ein Aus- 
gang des Abstandsregelungs-Steuergerats (3) mit ei- 
nem Eingang (10) der Ruckhaltemittelsteuereinheit (1) 
verbunden ist zum tJbermitteln der aktuellen Abstand- 10 
Informationen. 

11. Anordnung zur Auslosesteuerung von Riickhalte- 
mitteln (7) nach Anspruch 7 bis 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB mindestens ein Teil der Riickhaltemittel 
(7) mindestens zwei uber die von der Riickhaltemittel- 15 
steuereinheit (1) ausgebbaren Auslosesignale nachein- 
ander und/oder einzeln aktivierbare Stufen aufweisL 

12. Anordnung zur Ausl6sesteuerung von Riickhalte- 
miUeln (7) nach einem der Anspriiche 7 bis 1 1 , dadurch 
gekennzeichnet, daB die Riickhaltemittel (7) minde- 20 
stens einen Airbag umfassen. 
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